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(g) Reifendruckkontrollsystem fur ein Kraftfahrzeug, in denn auf den Radern angeordnete elektronische Einheiten 
beruhrungslos erregt werden 

(§) System fur ein Kraftfahrzeug mit Radern 2, die jeweils 
eine elektrisch leitfahige Felge 14 aufweisen, insbesonde- 
re Reifendruckkontrollsystem, mitfolgenden Merkmalen: 
' auf zumindest einem Rad 2 des Kraftfahrzeuges 1st eine 
elektronische Einheit 4 angeordnet 

- auf^erhalb des Rades2 ist mindestens ein Erregerzur be- 
ruhrungslosen Erregung der eiektronischen Einheit 4 ar>- 
geordnet, wobei ^ 

- der Erreger als Kondensatorpiatte 8a ausgebildet ist, der 
gegenuber der Masse des Kraftfahrzeuges elektrisch auf- 
ladbar ist, und dass 

- jede Felge 14 des Kraftfahrzeuges elektrisch leitfahig mit 
der Masse des Kraftfahrzeuges verbunden ist, und dass 

- der eiektronischen Einheit 4 ein Felddetektor eines Kon- 
densators 16 zugeordnet ist, an den eine Auswerteeinheit 
elektrisch angeschlossen ist, mit der die zwischen den 
Kondensatorplatten des Felddetektors aniiegende elektri- 

■ sche Spannung auswertbar ist, wobei die Auswerteschal- 
. tung ein signal zur Erregung der eiektronischen Einheit 
^ erzeugt, wenn sie eine Spannung zwischen den Konden- 
satorplatten des Felddetektors feststetlt. 
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Beschreibung keit der ReifendruckkoniroUvonichtuhgen ist es jedocb 

, . , schmerig, gezielt ein Rad des Kraftfahrzeuges mit einer Er- 

R<^endruckkontrollsystem fiir ein Kraftfahrzeug mit Ra- {^j^- reg^spule anzusprechen. So kann es dazu kommen, dass 
dem; die jeweils eine elektrisch leitfahige Felge aufWeisen^' sich'^e Reifendruckkontmllvorrichtung des Rades, das mit 

mit folgenden Merkmalra: 5 Hilfe einer Enegerspule angesprochen werden soil, in einer 

imgunsdgen Stellung zur &regerspule befindet, wohinge- 

- auf zumindest einem Rad des Kraftfahrzeuges ist gen sich die Reifendruckkontrollvorrichtung eines anderoi 
eine elektronische Einheit angeordnet -j ^ Rades, das dieser Enegerspule nicht zugeordnet ist, in einer 

- aufierhalb des Rades ist mindest^is ein Erreger zur gOnstigen Position zu dieser Enegerspule befindet l^%d in 
bertthrungslosm Erregung der elektronischoi Einheit lO diesem Fall von der Erregerspule ein magnetisches Wech- 
angeordnet und Sielfeld erzeugt, so kann es dazu konmien, dass die Reifen- 

- jede Felge des Kraftfahrzeuges ist eldctrisch leit^- druckkontroUvonichtung ihre individuelle Kennung aussen* 
big mit der Masse des Kraftfahrzeuges verbunden. det, die der Erregerspule nicht zugeordnet ist Dies fiihrt in 

der 2^ntraleinheit des Reifendruckkontrollsystems dazu, 

ModemeKraftfahrzeuge verfiigenhaufigubereinReifen- is dass die empfangene individuelle Kennung einer falschen 

druckkontrollsystem, das eine Zentraleinheit und jedem Rad Radposition zugeordn^ wird (namlich derjenigoa Radposi- 

des Kraftfahrzeuges zugeordi^t eine ReifendruckkontroU- tion, der in der Z«itraleinheit die Erregerspule zugeordnet 

vorrichtung cntbalt (EP 0 626 9 1 1 B 1). Jcdc Rcifcndruck- ist, die das magncdschc Wcchsclfcld crzcugt hat), 

kontrollvonichtung ubermittelt in zeitlichen Abstanden ei- Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Reifen- 

nen in dem Reifen g^nessenen Luftdruck an die Zentralein- 20 druckkontrollsystem gemaB der EP 0 626 9 1 1 Bl so weiter 

heit Zusatzlich Qbennittelt jede ReifendruckkonttoUvor- zu entwickeln, dass gezielt dne mit einem Rad roda:ende 

licfatung eine individuelle Kennung, anhand der die Zentral- elektronische Hnheit durch den ihr zugeordneten Eixeger 

einheit erkennt, aus welcher Radposition der gemessene angesprochen weiden kann, wobei gleichzeitig die elektro- 

Luftdruck ubermittelt worden ist. Die Zeatraleiaheit ver- nischen Einheiten, die nrit den anderen Radem rotieren, 

gleichl den ubemdtlellen LuTldruck mil einem fiir die enL- 25 durch diesen Erreger nichl ansprechbar sind. 

sprechende Radposition gespeicherten Luftdruck und er- GemaB den keimzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 

zeugt eine Wamung, wenn dieser iiber ein vorgegebenes 1 wird die Aufgabe dadurch gelost, dass 
MaB hinaus von dem gesp^cherten Luftdruck abweichL 

Die erlauterten ReifendruckkontroUsysteme konnen nur - der Erreger als Kondensatorplatte ausgebildet ist, 

danneinwandfreifunktionieren, wenn der Zentraleinheit die 30 der gegenuber der Masse des Kraftfahrzeuges elek- 

Zuordnung d^ individuelle Kennungen zu den Radposido- trisch aufiadbar ist, 

nen bekannt ist. Dementsprechend muB diese Zuordnung - der elektronischen Einhdt ein Felddetektor in Form 
z. B. aktualisiert werden, wenn an dem Kraftfahrzeug ein eines Kondensators zugeordnet ist, der Kondensator- 
Oder mehrere Rader gewechselt werden. Aus dem Stand der platten aufweist und an den eine Auswerteeinheit elek* 
Technik sind bereits Zuordnungsverfahren bekarmt, in de- 3S . trisch angeschlossen ist, mit der die zwischen den Kon- 
nen die Reifendruckkontrollvorrichtungen als preiswerte densatorplatten des Felddetektors anliegende elektri- 
Sender ausgebildet sind. Da die ReifendruckkontroU vor- sche Spaimung auswertbar ist, und 
richtungen jedoch keine Signale von der Zentraleinheit - die Auswerteschaltung ein Signal zur beriihrungslo- 
empfangen konnen (z. B. ein Signal, das zur Aussendung sen Erregung der elektronischen Einheit erzeugt, wenn 
der individuellen Kermung auffordert), ist die Durchfuhrung 40 sie eine Spaimung zwischen den Kondensatorplatten 
derartiger Zuordnungsverfahren langwierig, aufSvendig und des Felddetektors feststellt 
unzuverlassig. 

Es sind deshalb auch schon ReifendruckkontroUsysteme Die mit der Erfindung erzielten \forteile sind insbeson- 

vorgeschlagen worden, in denen die Zentraleinheit ein Auf- dere darin zu sehen, dass dutch den Erreger ausschlieBlich 

focd^ungssignal an jede Reifendruckkontrollvorrichtung 45 die elektronische Einheit des Reifendruckkontrollsystems 

ubermittelt und diese daraufhin ihre individuelle Ketmung (System) angesprochen wird, die diesem Erreger zugeordnet 

an die Zentraleinheit aussendet (s. z. B. EP 0 626 911 Bl), ist, wohingegen andere im System vorhandene elektroni- 
Zur t)bermitdung des AufTorderungssignals von der Zen-^ sche Einheiten nicht angesprochen werden. Dies ist darauf 

traleinheit an die ReifendruckkontroUvorrichtung konnen zuriickzufuhren, dass sich zwischen dem Erreger in Form ei- 

beispielsweise Erregerspulen verwendet werden, von denen 50 ner Kondensatorplatte und der dieser zugeordneten Felge 

jeweils eine einem Rad fest zugeordnet ist. Mittels einer Er- ein weitestgehend elektrostatisches Feld einstellt, wenn die 

regerspule wird ein magnetisches Wechselfeld erzeugt, das Kondensatorplatte gegen Masse des Kraftfalirzeuges aufge- 

eine elektrische Spannung in einer elektrisch leitfahigen laden wird. Dieses Feld ist zwischen der Kondensatorplatte 

Spule der ReifendruckkontroUvorrichtung induziert, die die- und der ihr zugeordneten Felge stark, wohingegen es in die 

ser Erregerspule zugeordnet ist Anhand dieser induzierten 55 andere Richtung (also in Richtung des Kraftfahrzeuges) mit 

Spannung erkenni die Reifendruckkontrollvorrichtung, dass zunehmender Entfemung von der Kondensatorplatte sehr 

es die individueUe Kennung aussenden soU. stark abfaUt. Ein weiterer VortcU der Erfindung ist darin zu 

Bei den oben er^uterten ReifendruckkontroUsystemen sehen,dassdie Aus werteschaltungjeder elektronischen Ein- 

treten folgende Probleme auf: Das von einer Erregerspule in heit raergiesparend ausgebUdet sein kann, weil in ihr ein 

der Ndhe einer ReifendruckkontroUvorrichtung eizeugte 60 zwar zeitveranderUches, im wesentlichen aber elektrostati- 

magnetische Wechselfeld darf nicht so stark sein, dass hier- sches Feld ausgewertet wird. Im Ruhezustand flieBt, abgese- 

durch andere Systeme, z. B. die Sensoren eines Schlupfre- hen von parasitaren Stromen, keine Ladung. Somit kann in 

gelsystems, negativ beeinfluBt werden konnten. Aus diesem der Auswerteschaltung ein langsam arbeitender Verstarker 

Grunde wird bevorzugt in den Reifendruckkonu-oUvorrich- mit einem geringen Energieverbrauch eingesetzt wa-den, so 

tungcn cin Verstarker mit hohcm Vcrstarkungsfaktor fiir das 65 dass die Battcric, die die elektronische Einheit mit Encigic 

magnetische Wechselfeld verwendet, so dass jede Reifen- versorgt, geschont wird. Ein weiterer Vorteil der Erfindung 

druckkontroUvorrichtung auch noch schwache Magnelfel- ist darin zu sehen. dass die Sensoren anderer Syst^e, bei- 

der "sensieren" kann. Aufgrund dieser hohen EmpfindUch- spielsweise die Sensoren eines Schlupfregelsystems, durch 
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das elelorostadsche Feld nicht nachteilig beeinflufit werden, 
. Weil diese induktiv arbeitCT (ein elektrostatischcs Rid er- 
zeugt bekaimdich kein zeitlich Verkixiediches Magnetfeld); 
' Hin weiterer Vorteil der Erfindung ist darin tm seheh, dass 
die in dem Felddetektpr der elektronischen<Einheit durch 
das elekcrbstadsche Feld erzeugte Spannung immer fiber ty- 
pischen Oflfset-Spannung«i von Verstai^eni liegt,'die dnen 
geiingen Strom verbrauchen. Aus diesem Gninde konnen 
derartige \^rstark^ in der Ausweiteschaltung dngesetzt 
weiden. 

einer Weiterbildung der Erfindung nach Anspruch 

2 ist die Kondensatorplatte des Erregers weitestgehend par- 
allel zur LaufRache des Rades ausgebildet Durch diese Wei- 
terbildung wird der \brteil erreicht, dass sich bei Aufladung 
der Kondensatorplatte gegen Masse des Kraftf ahrzeuges be- 
sonders gut ein elektrostatisches Feld zwischeDidieser und 

^ der ihr zugeordneien Felge ausbilden kann. 

GcmaB cincr Weiterbildung der Erfindung nach Anspruch 

3 sind auBerfaalb des Rades zwei Erreger in Form von Kon- 
densatorplatten angeordnet, zwischen denoi sich das Rad 
befindet, wobei jede Kondensatorplatte weitestgdiend zur 
Laufilache des Rades ausgerichtet isL Dear Vorteil dieser 
-Wdterbildung ist darin zu sehen, dass sich in dem gesamten 
Bereich zwischen den Kondensatorplatten und derF^ge des 
diestan zugeordneien Rades ein elekliostadsches Feld aus- 
bildet, das ausieichend stark ist, um die auf dem Rad ange- 
ordnete elektronische Einheit unabhangig von der Stellung 
des sich drehenden Rades zu erregen. 

GemaB einer Weiterbildung der Erfindung nach Anspruch 

4 ist auf dem Rad ein in Umfangsrichtung des Rades ge- 
schlossene elektrisch leit^hige FlSche angeordnet, die zwi- 
schen dem Eueger und der elektzonischen Einheit liegt Der 
Vorteil dieser Weiterbildung ist darin zu sehen, dass sich 
diese elektrisch leit^ige Rache ebenfalls aufladt, wenn die 
Kondensatorplatte des Erregers gegenuber der Masse des 
Kraftfahrzeuges aufgeladen wird, Hierbei stellt diese Flache - 
eine Aquipotentialflache dar, so dass sich unabhangig von 
der Position der Kondensatorplatte des Enegers relativ zu 
der Rache die Ladungen auf dieser sich gleichmaBig vmei- 
len. Die Rache und die Felge wirken also wie ein Zylinder- 
kondensator, in dem sich ein elektrostatisches Feld ausbil- 
det, dessen Feldlinien zwischen der Rache und Felge zu je- 
dem Zeitpunkt und unabhangig von der Stellung des sich 
drehenden Rades in radialer Richtung veriaufen. Bei einer 
Aufladung der Kond^isatorplatte des Erregm gegenuber 
der Masse des Kraftfahrzeuges wird die auf dem Rad ange- 
ordnete elektronische Einheit also unabhangig von der Stel- 
lung des Rades von dem elektrischen Feld "durchseizt", so 
dass eine Erregung der elektronischeo Einheit in jeda: Stel- 
lung des Rades moglich ist. Es hat sich gezeigt, dass die 
Gurtel vieler Reifen elektrisch leitfahig sind, und dass be- 
rdts diese elektrische Leitfahigkeit ausreicht, um die Wei- 
terbildung gemafi Anspruch 4 zu realisieren. 

GemaB einer Weiterbildung nach Anspmch 5 wird die 
Kondensatorplatte des Erregers mit Hiife eines Spannungs- 
impulses gegenUb^ der Masse des Kraftfahrzeuges elek- 
trisch aufgeladen. Der Vfertcil ist darin zu sehen, dass Span- 
nungsimpulse mit kostengiinstigen Spannungsgeneratoren 
erzeugt werden konnen. Im einfachsten Fall kann der Ciene- 
rator als elektrisch leitTahige Spule ausgebiWet sein, die 
kurzzeitig bestromt wird. Durch die zeitliche Anderung des 
Stromes beim Abschalten wird in der Spule eine Spannung 
induziert, mit Hilfe der die Kondensatorplatte des Erregers 
aufgeladen werden kann. 

GcmaB cincr Weiterbildung der Erfindung nach Anspmch 
6 ist der Auswerteschaltung der elektronischen Einheit ein 
Bandpassfilter voigeschaltet, der fiir den hochfirequenten 
Anteil des von der Kondensatorplatte des Erregers erzeug- 



te Spannungdmpulses durchia^ig ist und do' niederfte- 
^^^quente'Spannungsinipulse unteidruckt?Der.^\brteil dieser 
> -»ai- Weiterbildung ist darin zu sehen, dass^^ausschliefilich der 
hbchfrequente Anteil des von der Kondensatorplatte des Er- 
:.*" 5 "Siegers auf dem Felddetektor erzeugten Spannungsimpulses 
• ^:auf die-Auswoleschaltung gefuhrt wird. Niederfxequente 
V Sjpannungsimpulse, die auf dem Felddetektor der eldctroni- 
' sehen Hnheit erzeugt werden (z, B, wenn das Kraftfahrzeug 
•unt^alb doer Hochspannungsleitung herfShrt), werden 
10 hingegai von der Auswerteschaltung abgehalten, so dass 
die Auswerteschaltung die eldcUionische Einheit nicht irr- 
tiimlicherweise eiregt Die Eneigieversorger arbeite typi- 

scherweise mit einer Wechselspannung, die eine Frequenz 

von 50-60 Hz aufweist Dementsprechend muB der hochfiie- 
15 quente Anteil des \<m der Kondensatorplatte des Emgecs 
CTzeugten Spannungsimpulses eine Frequenz aufweisen, die . 
deutlich ttber 50-60 Hz Uegt, z. B. bei einem Kilohotz. 
Hochfrcqucntc Signalc^ die z. B. von Rundfunksoidcm er- 
zeugt werden, werden ebenfalls von der Auswerteschaltung 
20 abgehalten. Der Erreger mu6 einen Spannungsimpuls mit 
einer entsprechend hohen Flankensteilheit erzeugen, da die 
Hankensteilheit hauptsachlich den hochfrequenten Anteil 
des Spannungsimpulses bestimmt (betragt die Hankensteil- 
heit also eine halbe Millisekunde, d. h. mreicht der Span- 
25 nungimpuls innerfaalb einer halben Millisekunde sein Maxi- 
mum, so liegt der hochfrequrate Anteil des Spaimungsim- 
pulses hauptsachlich bei einem Kilohertz). 

GemaB einer Weiterbildung der Erfindung nach Anspruch 

7 enthSlt die elektronische Einheit ^ne Kondensatorplatte, 
30; die Ober die Auswerteeinheit eldctrisch Idtfahig mit der 

. Felge des Rades vetfounden ist, auf dem die elektronische 
Mnheit angeordnet ist. Der Vorteil dieser Weiterbildung ist 
darin zu sehen, dass zur Ausbildung des Felddetektors in der 
elektronischen Einheit lediglich eine Kondensatorplatte be- 
35 notigt wird, wohingegen die andere Kondensatorplatte des 
Felddetdctors durch die Felge des Rades gebildet wird, 
GemaB einer Weiterbildung der Erfindung nach Ansprach 

8 ist das Rad von einem Radkasten teilweise umschlossen, 
der einen TVager enthalt, auf dem der Erreger befestigt ist 

40 und der Trager aus elektrisch isolierendem Material besteht * 
Der Vorteil dieso: Weiterbildung ist darin zu sehen, dass der 
Erreger nahe an der Undauffiache des Reifies angeordnet ist 
und automalisch parallel zur Laufflache des Reifens ausge- 
richtet ist Daruber hinaus hat der Felderreger einen groBen 
45 Abstand zum Metall der Fahrzeugkarosserie. Eine derartige 
Anordnung des Erregers ist in modemen Kraftfahrzeugen 
_ ohne weitere Probleme moglich, da deren Radkasten ohne- 
hin einen Spritzkotflugel aus einem elektrisch isolierenden 
SpritzguBmaterial aufweisen. Bei dem Erreger kann es sich 
50 beispielsweise um ein Stanzbiegeteil z. B. aus Aluminium 
handeln, das an dem Spritzkotflugel eingerastet wird. Es ist 
ebenfalls moglich, den Spritzkotflugel-Radkasten bereidis- 
weise mit einem galvanischen Verfahren zu metallisieien 
Oder ihn mit einem elektrisch leitfahigen Lack zu bestrei- 
55 Chen. Altemativ kann der Erreger in Form einer Fblie auf 
den SpritzkotflQgel aufgeklebt werden, die entweder aus 
Metall odcT aus metallisiertem Kunststoff besteht SchlieB- 
lich kann der Erreger auch noch in Form eines Drahmetzes 
an den Spritzkotflugel angeschweiBt werden. 
60 GemaB einer Weiterbildung der Erfindung nach Anspruch 

9 ist auf jedem Rad des Kraftfahrzeuges eine elektronische 
Einheit angeordnet und jedem Rad jeweils ein Erreger zuge- 
ordnei, wobei alle Erreger mittels eines zentralen Generators 
aufgeladen werden. In diesem Fall werden zur Erregung der 

65 cinzclncn elektronischen Einhcilcn die Erreger nachcinan- 
d«- uber einen Multiplexer aufgeladen, der von der Steuer- 
einheit des Systems gesteuert wird. Der \forteil dieser Wei- 
to-bildung ist darin zu sehen, dass lediglich ein Generator 
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zur Aufladung der Erreger b^5tigt wird. • : 

GemaB einer Weiterfoildung der Erfindung nach Ahspruch 
10 ist auf jedem Rad des Kraftfahrzeuges eine elektronische . 
Einheit angeordnet und jedem Rad jeweils ein Hrreger zuge- 
ordnet, wobei jeder Rxeger mittek eines eigenen Generators 
aufgeladen wird, der sich ia unmittelbarer Nahe des jeweili- 
gen Ecregm befindet Der Vorteil dieser Weiteifoildung ist 
darin zu sehoo, dass gegenuber der Verwendimg eines zen- 
tralen Generators der \SlrIaingsgrad erfaCht ist, da die von • 
den Genoratoxen erzeugten SpannungampuLse lediglich 
Cibcr eine kurze Leitung auf die itinen zugeoidneten Eneger 
gcIcUet werden und sich die Hohe der Spannungsimpulse 
aufgrund der Leitungskapazitat nur in zu vemachlassigen- 
dcin MaBe veningert 

Ein Ausfuhrungsbeispiel und weitere \forteile der Erfin- 
dung werden im 21usanmienhang mit den nacbstehenden Fi- 
gurcn cri^uiert, darin zeigen: 

Fig. 1 ein System flir ciii Kraftfahrzcug in sdicmadschcr 
Dunstcllung* 

Fif^ 2 cin Rad des Kraftfahrzeuges niit auBertiaLb des Ra- 
dcs angcordneiem Erreger, 

Fig. 3 cin Rad des Kraftfahrzeuges mit auBerfaalb des Ra- 
dcs angcordneiem Erreger, 

Fig. 4 cine elektronische ^nheit in schematischer Dar- 
slcllung. 

Fig. 5 cine Aufladeschaltung fur einen Enregei; 

Fig. 6 cine Aufladeschaltung fur mehrere Erreger, 

Fig. 7 cine Aufladeschaltung fiir mehrere Eneger. 

Fig. 1 zcigt in stark schematisierter Darstellung eine 
Draufsicht eines ReifendruckkontroUsystems fiir ein Kraft- 
fahrzcug mit Radon 2a bis 2d, wobei nur die fiir die nach- 
folgcnden Erlautmmgen notwendigen Bestandteile gezeigt 
sind. Jedes Rad 2a bis 2d des Kraftfahrzeuges enthalt eine 
elektronisch leitfahige Eelge 14 tmd eine elektronische Ein- 
heit in Form einer ReifendruckkontroUvorrichtung 4a bis 
4d, die z. B. an den Felgen 14 befestigt sind. Die Reifen- 
druckkontroU vorrichiungen 4a bis 4d sind im Torusraum der 
Reifen der Rader 2a bis 2d angeordnet und messen den Luft- 
druck in diesem. Der gemessene Luftdnick wird in zeitli- 
chen Abstanden an eine Zentraleinheit 6 des Reifendruck- 
kontroUsysleni iibemiittelt und dort ausgewertct Zusatzlich 
zu dem Luftdruck iibermittelt jede ReifendruckkontroUvor- 
richtung 4a bis 4d eine individueUe Kennung an die Zentral- 
einheit 6, anhand der diese feststellt, von welcho: Radposi- 
don d^ Luftdnick ubennittelt wordra ist Sendet bdspiels- 
weise die ReifendruckkontroUvorrichtung 4a einen Luft- 
druck und eine individueUe Kennung an die Zentraleinheit 
6,- so erkennt diese anhand d^ individueUen Kennung, dass 
der Luftdruck aus der Radposition "vome links" iibermittelt 
worden ist. Die Zentraleinheit 6 vergleicht jeden ubermittel- 
ten Luftdruck mit einem fur die entsprechende Radposition 
vorgegebenen Luftdruck und erzeugl ein Wamsignal, wenn 
der ubermittelte Luftdnick uber ein vorgegebenes MaB bin- 
aus von dem vorgegebenen Luftdruck abweichL 

Die ReifendruckkontroUvorrichtungen 4a bis 4d konnen 
nicht nur Daten an die Zentraleinheit 6 Obermitteln. Viel- 
mehr ist es auch mogUch, dass die Zentraleinheit 6 gezielt 
jede der ReifendruckkontroUvorrichtungen 4a bis 4d erre- 
gen kann. Wird beispiels weise die ReifendruckkontroUvor- 
richtung 4a erregt, so ubermiUelt diese den aktueUen Luft- 
druck in dem Rad 2a und ihre individueUe Kennung an die 
Zentraleinheit 6. Zur Erregung der ReifendruckkontroUvor- 
richtungen 4a bis 4d ist auBerhalb eines jeden Rades 2a bis 
2d mindestens ein dem Rad 2a bis 2d zugeordneter Erreger 
in Form cincr Kondcnsatorplatic 8 angeordnet In dcrain der 
Fig. 1 gezeigten Ausfuhrungsbeispiel sind jedem Rad 2a bis 
2d zwei Kondensatorplatten 8a bis 8d zugeordnet Die Kon- 
densatorplatten 8a bis 8d sind durch die Zentraleinheit 6 ge- 



genOber der Masse M des Kraftfahrzeuges elektrisch auflad- 
•bar. und erregen dann die ReifendAicIdcontroUvorrichtung 4a 
. bis 4d des Rades 2a bis 2d, dem sie zugeordnet sind* Wig 
. . di^^im einzelnen geschieht, wird im^folgenden im Zusam- 
5r meciiangmitdenFig.2bis7erlautert. .4 ^ 

Fig. 2a zeigt ein Rad 2 des Kraftfahrzeuges in Seitenan- 
sicht, das teUweise von dnem Radkasten umschlossen ist, 
y der einen Spritzkotflugei CI)rager) 10 aus elektrisch is6U&> 
vendem Kunststofif enthSlt Auf dem SpritzkotUUgel 10 sind 
10 die Kondensatorplatten 8a angeordnet, so dass das Rad 2 
zwischen diesen Uegt..Die Kondensatoiplatten 8a sind wei- 
testgehend paraUel zu der Laufidache 12 des Rades 2 ausge- 
richtet und auf dem Spritzkotflugei 10 derart angeordnet, 
dass sie, in Umfangsrichtung des Spritzkotflugels 10 gese- 
15 hen, mogUchst weit auseinander Uegen. (Der Fig* 2b ist zu 
' entnehmen, wie die ^ondensatDiplattm 8a in Draufsicht 
ausseben). 

Wcnn die Kondensatorplatten 8a gcgcnubcr der Masse M 
des Kraftfahrzeuges elektrisch aufgeladen werden, so bUdet 

20 ach zwischen ihnen und der elektrisch leitfahigen Felge 14 
des Rades 2, die iiber den Radtrager (in der Rgur nicht ge- 
zeigt) ebenfalls mit der Masse M des Kraftfahrzeuges ver- 
bunden ist, ein weitestgehendelektrostatisches Feld aus. Die 
Feldiinien dieses elektrostatischen Feldes laufim ausgeh^d 

2S von den Kondt^atorplatU»i 8a auf die Felge 14 zu, wobei 
sie sowohl auf den Kondensatorplatten 8a als auch auf der 
. Felge 14 jeweils senkrecht stehen. Das elektrische Feld um- 
schlieBt die Felge 14 komplett, wobei die Feldliniendichte 
untedialb der Kondensatorplatten 8a am groBten i^t. 

30 Die ReifendruckkontroUv<xrichtimg 4 enthaU eiaen Feld- 
detektor in Form eines Kondensators 16, dessen Kondensa- 
torplatten 20, 22 wdtestgehend paraUel zu dear Umf angslinie 
der Felge 14 oder zu der LaufflSche 12 des Rades 2 ausge- 
richtet sind. Weim die Kondensatorplatten 8a gegenuber der 

35 Masse M des Kraftfahrzeuges aufgeladen werden, so laden 
sich auch die Kondensatorplatten 20, 22 des Kondensators 
16 entgegragesetzt auf, so dass zwischen diesen eine elek- 
trische Spannung entsteht An den Kondensatorplatten 20, 
22 des Kondensators 16 ist eine (in der Fig. 2 nicht gezeigte) 

40 Auswerteeinheit elektrisch angeschlossen, mit der die sich 
zwischen den Kondensatorplatten des Kondensators 16 auf- 
bauende elektrische Sparmung auswertbar ist. Sobald die 
Auswerteschaltung feststeUt, dass sich zwischen den Kon- 
densatorplatten 20, 22 des Kondensators 16 eine Spannung 

45 aufbaut, erzeugt sie ein Signal zur Erregung der Reifen- 
druckkontroUvorrichtung 4, die darauffain Daten an dieZen- 
traleinheit 6 (s. Fig. 1) aussendet dies im ein^lnen ge^ ~ 
schieht, wird im Zusammenhang mit der Fig. 4 erl^uterL 
Fig. 3 zeigt ein Rad 2 eines Kraftfahrzeuges in Seitenan- 

50 sicht, das von einem Radkasten teilweise umschlossen ist, in 
dem der Spritzkotflugei 10 aus elektrisch isoUerendem 
Kunststoff angeordnet ist Der Reifen des Rades 2 verfiigt 
uber einen elektrisch leit^igen Gurtel 18, der in Umfangs- 
richtung des Rades 2 geschlossen isL 

55 Auf dem Spritzkotflugei 10 ist eine einzige Kondensator- 
platte 8 angeordnet (s. auch Fig. 3b), die weitestgehend par- 
aUel zur LaufHache 12 des Rades 2 ausgerichtet ist. V>/ird die 
Kondensatorplatte 8 gegenuber der Masse des Kraftfahrzeu- 
ges aufgeladen, so ladt sich die Felge 14 des Rades 2 entge- 

60 gengesetzt auf, weU sie iiber die Radaufhangung ebenfalls 
mit der Masse des Kraftfahrzeuges v^bunden isL Zwischen 
der Kondensatorplatte 8 und der Felge 14 steUt sich ein elek- 
trostatisches Feld ein, in dem der Gurtel (Hache) 18 des Rei- 
fens des Rades 2 Uegc Der elektrisch leitfahige Giirtel 18 er- 

65 zwingt cine Aquipotcndalflachc und dcmcntsprcchcnd wirkt 
er zusammen mit der Felge 14 des Rades 2 wie ein Zylinder- 
kondensator, in dessen Innerem (also zwischen dem Gurtel 
18 und der Felge 14) sich ein elektrostatisches Feld einsteUt, 
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dessen eiazeinc Feldlimen in radialer Richtung des Rades 2 

veriaufeal;'-;. . *' .--t'-'i^'^-.v. .^:'-%\;^.-v.r>,;r,iiV/. 

^^^^To^^^'de^ Reifens'de« Rades 2 ist <fie Reifen^ 
drackkbnlrollvpmchtohg 4 angck^ und'liegt damk in 
" diesem elektrostadschen Feld An den Kondens 
bine (in der Fig. 3 riicht gezeigte) Auswerteeinheit ange- 
schlossen, die die gleiche Funktion 'abermmnit,**wie es be- 
rdts im ZUisammenhahg init da:Fjg.^2 erlauteit wcnxl^ ist 
Da das elektrostatische Feld. das sich zwischeo dem GOr- 
tel 18 und ider Felge 14 bei einer Aufladuhg dcr Kondensa- 
toqplatte 8 einstellt, lotationssymmetrisch zum Nfittelpunkt 
des Rades 2 ist, ist die Reifendruckkontrollvoirichtung 4 in 
jederStellung des Rades 2 mit Hilfe der Kondensatorplatte 8 
eniegbar. (insbesondere auch in der Stellung, die in der Fig. 
3a gezeigt ist, in der die Reifendruckkontrollvoirichtung 4 
am weitestra von der Kondensatoiplatte 8 entfemt ist). 
Hierbei ist es nebensSchlich, in welcher Position die Kon- 
densatorplatte 8 auf dcm Spritzkotflugcl 10 angoordnct ist 
Fig, 4 zeigt eine elektronische Einheit in Form einer Rd- 
foidnickkontrollvorrichtung 4 in schematischer Daistel- 
lung. Die ReifendruckkontroUvorriditung 4 enthalt einen 
mit Kondensatorplatten 20, 22 versehenen Felddetektor in 
Form eines Kondensators 16 und eine Auswerteeinheit in 
Form eines Verst^ers 24. Die Kondensatoqplatte 20 ist mil 
einem ersten Eingang eines Veratarkers 24 und die Konden- 
satorplatte 22 mit einem zweiten Eingang des Veistarkers 24 
elektrisch leitend verbunden. Der Ausgang des Verstarkers 
24 ist auf den Eingang eines Schmitt-TOggers 26 gefiihrt 
Der Ausgang des Schmitt-Triggers 26 fuhrt auf einen Mi- 
kroprozessor 28, der uber einen Speicher 30 verfiigt Dar- 
Ober hinaus steht der Mikioprozessor 28 mit einem Druck- 
sensor 32 und mit einem Hodifrequenzsend^ 34 in Verbin- 
dung. 

Der Mikropiozessbr 28 befindet sich iiber weite Zeit- 
raume in einem Schlafinodus, in dem er wenig Energie ver- 
braucht, so dass die (in der Ffe, 4 nichl gezeigte) Batterie. 
die die Reifendruckkontrollvorrichtung 4 mit Energie ver- 
sorgt, nur wenig belastet wird. Der Mikioprozessor 28 wird 
wie folgt "aufgeweckt": Wahrend des Aufiadens der Kon- 
densatorplatte 8 des EnegCTs (siehe Fig. 1 bis 3) baut sich 
zwischen der Kondensatorplatte 8 und der Felge 14 des 
Kraftfahrzeuges ein eldrtrostatisches Feld auf. Dct Aufbau 
des elektrostatischen Feldes fiihrt zu einer entgegengesetzt 
elektrischen Aufladung der Kondensatorplatten 20, 22 des 
Kondensators 16, so dass sich zwischen d^ Kondensator- 
platten 20, 22 eine elektrische Spannung aufbaut Wahrend 
des Aufbaiis der elektrischen Spannung zwischen den Kon- 
densatorplatten 20, 22 fliefit von ein«: Kondensatorplatte 20 
zu der anderen Kondensatorplatte 22 ubcr den Verstarker 24 
ein Strom. 

Der Verstarker 24 sensiert die Spannung zwischen den 
Kondensatorplatten 20, 22 und erzeugt ein Signal, das auf 
den Eingang des Schmitt-IViggers 26 gegeben wird. Der 
Schmitt-Trigger 26 gibt daraufhin einen Sparmungsimpuls 
an den Mikroprozessor 28 ab, durch den dieser "aufge- 
weckt" wird. Der NQkroprozessor 28 QbertrSgt nach dem 
"Aufwecken" Dat^ an den Hoch&equenzsender 34, der 
diese aussendet Bei den Daten kann es sich beispielsweise 
um Druckdatoi und um die eingangs wwahnte individuelle 
Keimung handeln. Die Druckdaten und die irwlividuelle 
Kennung werden aus dem Speicher 30 des Mikroprozessors 
28 ausgelesen. Altemativ ist es moglich, dass der Luftdruck 
des Reifens aktuell mit Hilfe des Dnicksensors 32 bestimmt 
wird. Nach Aussendung der Daten geht der Mikroprozessor 
28 wicdcr in scincn Schlafinodus ubcr, bis cr infolgc cincr 
emeuten Aufladung der Kondensatorplatte 8 (s. F^. 1 bis 3) 
und eine damit einhergehende Aufladung der Kondensator- 
platten 20, 22 emeut "aufgeweckt" wird 
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* • Es'ist ebenfalls mSglich, mit tHilfe der Aufladung der 
' •^ Kbndoisatorplatte 8 Daten in den Speicher 32 des Mikro- 
^ i.iprdze&sors 28 einzuschreiben. Dies geschieht wie folgt: Ent- 
halt der Mikroprozessor 28 wahrend eines durch seinen 

- 5->Tkk^eber vorgegebenen' zeitHchen'^^ infolge eines 
'^ •Spannungsaufbaus zwischen den Kondensatorplatten 20, 22 

- • fiber den Schmitt-Ttigger 26 einen.Spaimungsimpuls, so in- 
• terpcetirat cr diesen als logische 1 (oder als logische 0) und 

*schreibt diese Information entsprechend in eine Speicher- 
10 zellc des Speichers 32 ein. Enthalt der Mikroprozessor 28 
wahrend «nes oder mehrerer nachfolgender zeitlicher T^e 
keinen Spannungsimpuls, so schreibt er fiir jeden zeitlichen 
Takt, in dem er keinen Spannungsimpuls erhalt, eine logi- 
sche 0 (Oder eine logische 1) in weitere Speicherzellen des 
15 Speicha^ 32 ein. Eine logische .1 wird von dem Mikropro- 
zessor 28 erst dann wieder in einef w^toe Spdcherzelle des 
Speichm 32 eingeschrieben, wenn er fiber den Schmitt- 
TOggcr 26 infolgc cincs Spannungsaufbaus zwischen den 
Kondensatorplatten 20, 22 wieder einen Sparmungsimpuls 
20 oiialt Auf diese Art und Weise karm beispielsweise die in- 
dividuelle K«mung der Reifendruckkontrollvorrichtung 4 
in den Speicher 32 von auBen, z. B. durch die Zaitraleinheit 
6 des ReifMidruckkontrollsystems (s. Fig. 1), eingeschrie- 
ben werden. 

25 Bevorzugt ist dem Verstarker 24 ein Bandpassfillcr z. B. 
in Form einer R-C-Abzweigeschaltung 36 vorgeschaltet. 
Die R-C-Abzweigeschaltung 36 ist so abgestimmt, dass sie 
fiir den hochfrequenten Anteil des infolge d» Aufladung der 
Kond^isatorplatte 8 in dem Kondensator 16 erzeugten 
30 Spannungsimpulses durchlassig ist Die R-C-Abzweige- 
schaltung 36 ist nicht durchlassig fur niederfrequente Span 
nungsimpulse, wdl der Kondensator der R-C-Abzweige- 
schaltung 36 fiir niederfrequente iJpannungsimpulse nicht 
leitend ist. Ein Ansprechen des Verstarkers 24 und damit 
dne Erregung der ReifendruckkontroUvorrichtung 4 ist so- 
mit aufgrund niederfrequenter Spannungssignale, die z. B. 
entstehen, wenn das Fahrzeug unter einer Hochspannungs- 
leimng eines Energieversorgers herfahrt, nicht moglich. 
Die beiden Kondensatorplatten 20, 22 des Kondensators 
40 16 mussen nicht, wie in d^ Fig, 4 gezeigt, auf der Reifen- ' 
druckkontroUvonichtung 4 angeordnet sein. Vielmehr ist es 
auch magHch, die Felge 14 des Rades 2 (s. fig. 1 bis 3) als 
Kondensatorplatte 22 zu verwenden. In diesem Fall wird die 
elektrische Leitung, die von dem Verstarker 24 zu der Kon- 
45 densatorplatte 22 fiihrt, aus der ReifendruckkonnoUvorrich- 
tung 4 heraus auf die Felge 14 des Rades 2 gefiihrt 

Fig. 5 zeigt eine Schaltung, mit Hilfe def eine Kondensa- 
torplatte 8 gegeniiber der Masse M des Kraftfahrzeuges auf- 
geladen werden kann. Die Schaltung enthalt eine Spule 38, 
50 die einerseits mit dem Bordnetz 40 des Kraftfahrzeuges und 
andererseits iiber einen Transistor 42 mit der Masse M des 
Kraftfahrzeuges verbunden ist. Zwischen der Spule 38 und 
dem Kollektoreingang des IVansistors 42 zweigt eine Lei- 
tung ab, die auf die Kondensatorplatte 8 fiihrt Mit Hilfe der 
55 gezeigten Schaltung wird die Kondensatorplatte 8 wie folgt 
aufgeladen: An die Basis des Transistors 42 wird von der 
Zentraleinheit 6 des ReifendruckkontroUsystcms (s. F^. 1) 
kuTZzeitig eine Spannung angelegt, so dass der Transistor 42 
leitend wird. Ausgehend von dem Bordnetz 40 flieBt dann 
60 uber die Spule 38 und den Transistor 42 ein Strom. Nach 
kurzer Zeit unterbricht die Zentraleinheit 6 die Verbindung - 
der Basis des Transistors 42 mit einer SpaimungsqueUe, so 
dass dieser wiederum sperrt Der Strom durch die Spule' 38 
sinkt dann auf 0, so dass es in der Spule 38 zu einem Span- 
65 nungsimpuls konmit Dcr Sparmungsimpuls wird an die 
Kondensatorplatte 8 weitergeleitet, wodurch diese sich ge- 
geniiber der Masse M des Kraftfahrzeuges aufladt Durch 
die Aufladung der Kondensatorplatte 8 gegenuber der 



DE 199 53 488 C 1 



10 



Masse M des Kraftf ahrzeuges baut sich zwischen dieser und 
der elektrisch leitenden Fdge 14 des r Kraftf ahrzeuges ein 
weit^gehend elektrostadsches Feld.aufXs^auch Figircnbe- 
schreibung zu den Fig.:2 und 3).> A5^rj•ffK/lv^fl'/♦ r>i 

Die gegrauber der Masse M des Kraftfahrzeuges aufgela- 
dene Kbndeosatofplatte 8 entladt sich nach kurzer Zeit auto- 
matisch Qber die Spule 38 und uber dasiBoidnetz 40. Die 
. Kondensatorplatte 8 steht dann fur cine emeute, Aufladung 
und eine emeute Etregung einer Reifendruckkontiollvor- 
richtung 4 zur Verfiigung. o .\ ■* 

¥ig* 6 zeigt eine Scbaltung mit Kondensatoiplatten 8a bis 
8d, von denen jeweils eine einem Rad des Kraftfehrzeuges 
zugeordnet ist (Kondrasator 8a ist dem Rad 2a, Kondaisa- 
torplatte 8b ist dem Rad 2b usw. zugeordnet (s. Fig. 1)). Mit 
der in der Fig. 6 gezeigten Scbaltung kann gezielt genau 
eine der Kondensatoiplatten 8a bis 8d gegenuber der Masse 
M des Kraftfahrzeuges aufgeladen weiden. Dazu verfUgt die 
Zcntialcinhcit 6 (s. Fig. 6) ncbcn cincr Spulc 38 und cincm 
IVansistor 42 aber eine Schalteinheit 44. Der 'nransistcnr 42 
wird so geschaltet, wie es im Zusammenhang mit der Ffe* 5 
eriautert worden ist Der in der Spule 38 erzeugte Span- 
nungsimpuls wird iiber eine der Leitungen 46a bis 46d auf 
die dazugehorige Kondaisatorplatte 8a bis 8d gefuhrt Wel- 
che der Kondensatorplatten 8a bis 8d uber die dazugehorige 
Leitung 46 bis 46d aufgeladen wird, hangt davon ab, wel- 
cher Schalter in der Schalteinh^t 44 geschlossen und wel- 
che Schalter dort geofifaet sind. In der Fig. 6 ist der zu der 
Ldtung 46a gehorige Schalter in der Schalteinheit 44 ge- 
schlossen und die ubrigen Schalter sind geofifoet, so dass der 
Spannungsimpuls auf die Kondmsatorplatte 8a gefOhrt 
wild. Die Schalter in der Schalt^nhdt 44 konnen beisfnels- 
weise als Relais ausgebildet sein, und werden jeweils durch 
eiaen von der Zentraleinheit 6 erzeugten Spannungsimpuls 
geschlossen (in dem gezeigten Ausfuhrungsbeispiel gibt die 
Zentraleinheit auf die Signalleitung 48a einen Spannungs- 
impuls und auf die ubrigen Signalleitungen 48b bis 48d kei- 
nen Spannungsin:^)uls. Die Steu^signale fur die Schaltein- 
heit 44 werden von einem Mikroprozessor d^ Zentralein- 
heit 6 abgegeben. 

Fig. 7 zeigt eine Scbaltung, mit der ebenf alls jeweils ge- 
nau eine Kondensatorplatte 8a bis 8d, die jeweils einem Rad 
2a bis 2d des Kraftfahrzeuges zugeordnet ist, gegenuber der 
Masse des Kraftfahrzeuges aufgeladen werden kann. Dazu 
enthalt die Zentraleinheit 6 des Rdfendruckkontrollsystems 
(s. Fig. 1) vier Transistoren 42a bis 42d, die von der Zentral- 
einheit 6 gezielt durchgeschaltel werden konnen. Jedem 
Transistor 42a bis 42d ist eine Spule 38a bis 38d zugeordnet, 
wobei jede Spule 38a bis 38d sich in unmittelbarer Nahe zu 
der ihr zugeordneten Kondensatorplatte 8a bis 8d befindet 
(die Spulen 38 bis 38d sind also im oder in unmittelbarer 
Nahe des jeweiligen Radkastens des Kraftfahrzeuges ange- 
ordnet und nicht BestandteU der Zentraleinheit 6 des Reifen- 
druckkontroUsystems). Abhangig davon, welcher Itansistor 
42a bis 42d von der Zentraleinheit 6 kurzzeitig durchge- 
schaltet wird, wird iiber die diesem IVansistor 42a bis 42d 
zugeordneten Spule 38a bis 38d die entsprechende Konden- 
satorplatte 8a bis 8d gegenuber der Masse M des Kraftfahr- 
zeuges aufgeladen, Wird beispielsweise der Transistor 42a 
durchgeschaltet, indem er voriibergehend mit einer Span- 
nungsquelle verbunden wird, so wird uber die Spule 38a die 
Kondensatorplatte 8a aufgeladen. Die Durchschaltung der 
Transistoren 42a bis 42d erfolgt genauso, wie es im Zusam- 
menhang mit der Fig. 5 eriautert worden ist. 

Durch die in den Fig. 6 und 7 dargestellten Sdialtungen 
kaim jeweils gcnau cine Kondcnsatoq>lattc 8a bis 8d gegen- 
uber der Masse M des Kraftfahrzeuges aufgeladen werden, 
so dass infolge der Aufladung jewels gezielt eine Reifen- 
druckkonticUvorrichtung 4a bis 4d, die der entsprechenden 



Kondensatorplatte 8a bis 8d zugeordnet ist, enegt wird. 
Wird beispielsweise die Kondensatorplatte 8a aiifgeladm, 
so wird infolgedessen die Rdfendruckkondx)Uvom^^ 
> 4a erregt Durch die Erzeugung der entsprechenden Signale 
.5 hat die Zentraleinheit 6 des ReifendruckkontroUsystems 
. also die Moglichkeit, gezielt dne bestimmte Reifendruck- 
.y. tkontrollvortichtung 4a bis 4d zu etregen, so dass diese in- 
- folge der Erregung z. B. Daten an die Zentraleinheit 6 aus- 
seod&L Die Zentral^nhdl 6 "weiB" dann, dass die cmpfan- - 
10 genen Daten von der entsprechenden Reifendruckkontroll- 
vordchtung 4a bis 4d und somit aus der entsprechenden 
Radposition kommen. Wird beispielsweise ^e Konjiensa- 
torplatte 8a aufgeladen, so wird die RdfendruckkontroUvor- 
richtung 4a infolgedessen erregt und bdm Empfang von Da- 
is ten "weiB" die Zentraleinheit 6, dass diese von dem Rad 2a 
in der Radposition "vome. links" stammen. Insofan kann 
auf die Obertragung einer individuellen Kennung durch die 
Rcifcndruckkontrollvorrichtungcn 4a bis 4d gcgcbcncnfalls 
verzichtet werden. Sie dient aber der zusatzlichen Sicher- 
20 hdt. 

P^tentanspniche 

1. ReifendruckkontroUsystem fur ein Kraftf ahrzeug 
25 mit Radem (2a-2d), die jeweils eine elekliisch leitfa- 

hige Felge (14) aufweisen, mit folgenden Merkmalen: 

- auf zumindest einem Rad (2a-2d) des Kraft- 
fahrzeuges ist eine elektronische Enheit (4a-4d) 
angeordnet 

30 - aufi^halb des Rades (2a-2d) ist mindestens ein 

firreger zur beriihrungslosen Erregung der elek- 
ax)nischen Einheit (4a -4d) angeordnet, und 

- jede Felge (14) des Kraftfahrzeuges ist el^- 
trisch Iratfahig mit der Masse (M) des Kraftfahr- 

35 zeuges verbunden 

dadurch gekennz^chnet, dass 

- der Erreger als Kondensatorplatte (8a-8d) aus- 
gebildet ist, der gegenuber der Masse (M) des 
Kraftfahrzeuges elektrisch aufladbar ist, 

40 - der elektronischen Einheit (4ar-4d) ein Feldde- 

tektor in Form eines Kondensators (16) zugeord- 
net ist, der Kondensatorplatten (20, 22) aufweist 
und an den eine Auswerteeinheit (24) elektrisch 
angeschlossen ist, mit der die zwischen den Kon- 
45 densatorplatten (20, 22) des Felddeteks-r- jnlie- 

gende elektrische Spannung ausweitbu: imd 

- die Auswerteschaltung (24) ein Sign^i zur be- 
riihrungslosen Erregung der eldOronischen Ein- 
heit (4a— 4d) erzeugt, wenn sie eine Sparmung 

50 zwischen den Kondensatorplatten (20, 22) des 

Felddetektors feststellt 

2. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass 

- die Kondensatorplatte (8a-8d) des Erregers 
55 weitestgehend parallel zur Laulflache des Rades 

(2a-2d) ausgerichtet isL 

3. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass 

- auBerhalb des Rades (2a-2d) zwei Erreger in 
60 Form von Kondensatorplatten (8a-8d) angeordnet 

sind, zwischen denen sich das Rad (2a-2d) befin- 
det, und 

- jede Kondensatorplatte (8a-8d) der zwei Erre- 
ger weitestgehend parallel zur LaufflSche des Ra- 

65 des (2a-2d) ausgerichtet ist. 

4. System nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch 
gekennzeichnet, dass 

- auf dem Rad (2a-'2d) in Umfangsnchtung des 
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Rades (2a-2d) eine geschlossene elektiisch leitf^ 
higeFlache (18) angcordnet ist, die zwischcn dem 
Eneger (8a-8d) und der eletoonischen Emheit 
(4a-4d)liegL v- 

5. System nach einem dst AnsprQche 1 bis 4, dadurch 5 

gekennzeichnet, dass ' . 

- die KoDdensatoiplatte (8a-8d) des Rregers mil 
Hiife eines Spannungsimpuises eiektrisch aufge- 
Men wild, 

6. System nach An^nich 5, dadurch gek^inzeichnet, lo 
dass 

- do: Auswerteschaltung (24) der elektronischen 

Einheit (4a-4d) ein Bandpassfilter (36) vorge- 

schaltet ist, der fiir den hochfrequenten Anteil des 
yon dem Erreger (8a~8d) erzeugten Spannungs- 15 
impulses durchlassig ist und der niedertequente 
Spannungsimpulse unterdriickt. ~ 

7. System nach cincm der Anspruchc 1 bis 6, dadurch 
gekennzeichnet, dass 

- die elektroiiiscbe£iahdt(4aHld) eine der Kon- 20 
densatoiplatten (20, 22) enthalt, die iSber die Aus- 
weiteeinheit (24) elektriscb Idtfabig mit der Felge 
(14) des Rades 2a- 2d) verbunden ist, auf dem die 
elektronische Einheit (4a-4d) angeordnet ist 

8. System nach einem dor Anspriiche 1 bis 7, wobei 25 
das Rad (2a-2d) von einem Radkasten teilweise um- 
schlossen ist, dadurch gekennzeichnet, dass 

- der Radkasten einen Trager (10) enthalt, auf 
dem der Erreger (8a-8d) befestigt ist und der Tra- 
ger (10) aus elektrisch isolierendem Mataial be- 30 

steht . - . . 

9. System nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch 
gekennzeichnet, dass 

auf jedem Rad (2a 2d) des Kraftfahrzeuges jeweils 
die elektronische Einheit (4a-4d) angeordnet und je- 35 
dem Rad (2a~2d) jeweils ein eigener Erreger (8a-8d) 
zugeordnet ist, wobei alle Erreger (8a-8d) mittels eines 
zentralen Generators (38) aufgeladen werden (Fig, 5, 
6). 

10. System nach einem der Anspruche 1 bis 8, dadurch 40 
gekennzeichnet, dass 

- auf jedem Rad (2a-2d) des Kraftfahrzeuges je- 
weils die elektronische Einheit (4a-4d) angeord- 
net und jedem Rad (2a-2d) jeweils ein dgener Er- 
reger (8a-8d) zugeordnet ist, und 45 

- jeder Eneger (8a-8d) mittels eines eigenen CJe- 
nerators (38a-38d) aufgeladen wird, der sich in 
unmittelbarer NShe des jeweiligen Erregers (8a- 
8d)befindet(Fig.7). 
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